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33..22..33..11..  ZZoonnaa  ccrrííttiiccaa  11  

En esta zona, el objetivo del análisis es saber si la capacidad que tiene el ramal de 
ingreso al carril principal sobre la Avenida Kevin Ángel Mejía puede soportar el 
tráfico actual presente. 

En este caso, debido a la restricción de espacio existente en el ramal de entrada 
(que no admite más de tres vehículos en espera), el criterio de análisis fue la 
probabilidad de que haya más vehículos esperando hacer las maniobras. 

Las maniobras presentes en esta zona crítica son dos: 

⋅ CONFLUENCIA: Se presenta cuando el volumen del movimiento OO se 
incorpora al tráfico circulante por el carril izquierdo de la Avenida Kevin Ángel Mejía, 
en este caso los movimientos EO y EE.  

Se asume que los vehículos que circulan por el lado izquierdo de la vía Principal son 
el 50% del volumen total y que los que entran también se mueven por el lado 
izquierdo del ramal de ingreso, es decir que los vehículos en cola admitidos son 2. 

⋅ CRUCE + CONFLUENCIA: Se presenta cuando el volumen proveniente del 
Acceso Oeste y el volumen que retorna al acceso Norte, unidos en el ramal de 
ingreso intersecan el tráfico que circula por el carril izquierdo de la Avenida, para 
integrarse al que circula por el carril derecho. 

Se asume que la confluencia se presenta justo antes de que ocurra la separación de 
los movimientos EN y EO y que los vehículos que desean realizar la maniobra se 
agrupan al lado derecho del acceso. 

 

TTaabbllaa  88..  CCaappaacciiddaadd  aaccttuuaall  ZZoonnaa  CCrrííttiiccaa  11  

MOV VHMD (q) MOV VHMD (q)

EO/2 + EE 591 EO/2 + EN 633

MOV VHMD MOV VHMD

OO 18 NN + ON 107

MANIOBRAS 
POSIBLES         
μ0 (veh)

163MANIOBRA
Cruce + 

Confluencia

RELACIÓN VOLUMEN 
CAPACIDAD

10,2%

EJECUTOR
CAPACIDAD 
PRÁCTICA λp

177

CAPACIDAD 
DISEÑO λ

208

RECEPTOR

VEHICULOS EN 
COLA x

2

TIEMPO 
PROMEDIO EN 
COLA 1/μ (seg)

3,9

MANIOBRA Confluencia
MANIOBRAS 
POSIBLES         
μ0 (veh)

928

RELACIÓN VOLUMEN 
CAPACIDAD

209,8%

EJECUTOR
CAPACIDAD 
PRÁCTICA λp

51

RECEPTOR

CAPACIDAD 
DISEÑO λ

60

VEHICULOS EN 
COLA x

3

TIEMPO 
PROMEDIO EN 
COLA 1/μ (seg)

22,1
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Se observa que para la maniobra de confluencia las condiciones de tráfico y de 
espacio están bien correlacionadas y permiten que los usuarios que deseen hacer 
esta maniobra la realicen con comodidad. 

El número teórico de vehículos en cola se haya suponiendo una espera mayor a un 
minuto, y significan también el flujo promedio de ingreso a la corriente receptora. 
Para la Confluencia, significa que en promedio, 15 vehículos pueden hacer la 
maniobra en un minuto, y teniendo en cuenta que el Volumen horario es de 18 
Vehículos la capacidad disponible está muy por encima que la capacidad 
demandada. 

Para el mezclado presente en la segunda maniobra, la capacidad se ve muy 
afectada ya que no se admiten esperas (el resguardo disponible alberga únicamente 
un vehículo), en este caso la capacidad de diseño es mucho menor que la capacidad 
disponible y se refleja en colas por fuera del espacio destinado para este fin, que 
interfieren con el tránsito de la corriente principal. 

Suponiendo que para esta maniobra se utilizara el ramal de ingreso completo 
(ignorando el tráfico del Movimiento OO), teniendo en cuenta tres vehículos en cola, 
la capacidad práctica sería de 51 vehículos menos de la mitad que la capacidad 
demandada.  

33..22..33..22..  ZZoonnaa  CCrrííttiiccaa  22  

Esta zona Crítica comprende el mezclado de los flujos que circulan sobra la Avenida 
Kevin Ángel Mejía en sentido Este Oeste y los flujos que llegan desde el acceso 
Norte. 

El análisis se hará sobre el ramal de ingreso por la zona Norte, por lo tanto los 
vehículos que por ahí entran conformaran la corriente ejecutora y los que circulan 
sobre la avenida, la corriente Receptora. 

El ramal de ingreso tiene suficiente espacio para la formación de colas de espera por 
lo que el análisis se soportará en el criterio de tiempos de espera menores a un 
minuto. 

Las maniobras presentes en esta zona crítica son: 

⋅ CONFLUENCIA: Se presenta cuando el volumen del movimiento NO se 
incorpora al tráfico circulante por el carril derecho de la Avenida Kevin Ángel Mejía, 
en este caso los movimientos EO y OO.  

Se asume que los vehículos que circulan por el lado derecho de la vía Principal son 
el 50% del volumen total. 

⋅ CRUCE + CONFLUENCIA: Se presenta cuando el volumen proveniente del 
Acceso Norte con dirección Este y Norte, intersecan el tráfico que circula por el carril 
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derecho de la Avenida para integrarse al que circula por el otro carril para divergir 
adelante hacia la bahía de resguardo de la Zona Crítica 3 . 

Se asume que la confluencia se presenta justo antes de que ocurra la separación de 
los movimientos EE y EO. 

Como se muestra en la Tabla 9, el ramal de ingreso por la zona Norte posee una 
capacidad actual superior a la capacidad práctica e inferior a la de diseño por los 
que no soportaría un crecimiento normal del tráfico convencional de manera 
adecuada. 

 

 

TTaabbllaa  99..  CCaappaacciiddaadd  aaccttuuaall  ZZoonnaa  CCrrííttiiccaa  22  

 

33..22..33..33..  ZZoonnaa  CCrrííttiiccaa  33  

Dentro de su análisis intervienen los flujos provenientes del acceso Oeste como 
corriente receptora que se mezcla con los flujos NN, NE y EE. Su examen es análogo 
al de la zona 1, pero teniendo en cuenta capacidad para alojar un solo vehículo en 
cola por maniobra. 

MOV VHMD (q) MOV VHMD (q)

EO/2+OO 581 EO/2 + EE 591

MOV VHMD MOV VHMD

NO 109 NE + NN 56

EJECUTOR
CAPACIDAD 
PRÁCTICA λp

659

RECEPTOR

CAPACIDAD 
DISEÑO λ

775

TIEMPO 
PROMEDIO EN 
COLA 1/μ (seg)

3,9

VEHICULOS EN 
COLA x

RELACIÓN VOLUMEN 
CAPACIDAD

16,5%

MANIOBRAS 
POSIBLES         
μ0 (veh)

175

16

MANIOBRA Confluencia
MANIOBRAS 
POSIBLES         
μ0 (veh)

934 MANIOBRA
Cruce + 

Confluencia

RECEPTOR

CAPACIDAD 
DISEÑO λ

64

TIEMPO 
PROMEDIO EN 
COLA 1/μ (seg)

20,6

VEHICULOS EN 
COLA x

3

RELACIÓN VOLUMEN 
CAPACIDAD

103,7%

EJECUTOR
CAPACIDAD 
PRÁCTICA λp

54
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TTaabbllaa  1100..  CCaappaacciiddaadd  aaccttuuaall  ZZoonnaa  CCrrííttiiccaa  33  

El ramal de ingreso a la zona de entrecruzamiento No.3 es el más crítico. Presenta 
una capacidad para 10 Veh/hora y su tránsito actual es de 82 Veh/hora. 

Esta deficiencia en la capacidad refleja la presencia de colas fuera de las áreas 
construidas para este efecto que interrumpen el tránsito de las corrientes 
principales, alterando también su capacidad y Nivel de Servicio. 

33..22..44..  NNiivveelleess  ddee  SSeerrvviicciioo  

Otra forma de evaluar la forma como la solución actual está manejando el tráfico, 
es buscando el nivel de servicio prestado en los accesos a la intersección y en las 
zonas de entrecruzamiento dentro de la misma, para conocer si hay pérdidas 
considerables de confort y seguridad para los usuarios. Para analizar este criterio se 
utilizó la metodología propuesta por el HCM1155 para vías multicarril y para zonas de 
entrecruzamiento. 

En esta parte del diagnóstico se sigue trabajando con la Hora Pico de la Mañana, 
comprendida entre las 7:00 a.m. y las 8:00 a.m., ya que es la hora que presenta 
mayores volúmenes y, según se mostró en el análisis de intersección canalizada, es 
en la que se desarrollan los conflictos importantes que alteran la movilidad en el 
sitio de estudio. 

 

                                          

1155 TRANSPORTATION RESEARCH BOARD (TRB). Highway Capacity Manual HCM, 2000 

MOV VHMD (q) MOV VHMD (q)

OE/2+ON+OO 480 OE/2 357

MOV VHMD MOV VHMD

NN 2 NE+EE 82

248

EJECUTOR
CAPACIDAD 
PRÁCTICA λp

42

VEHICULOS EN 
COLA x

1

RECEPTOR

CAPACIDAD 
DISEÑO λ

49

MANIOBRAS 
POSIBLES         
μ0 (veh)

976

TIEMPO 
PROMEDIO EN 
COLA 1/μ (seg)

3,7

RELACIÓN VOLUMEN 
CAPACIDAD

4,8%

MANIOBRA
Cruce + 

Confluencia

MANIOBRAS 
POSIBLES         
μ0 (veh)

MANIOBRA Confluencia

RECEPTOR

CAPACIDAD 
DISEÑO λ

12

TIEMPO 
PROMEDIO EN 
COLA 1/μ (seg)

14,5

VEHICULOS EN 
COLA x

1

RELACIÓN VOLUMEN 
CAPACIDAD

820,0%

EJECUTOR
CAPACIDAD 
PRÁCTICA λp

10
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33..22..44..11..  VVeelloocciiddaadd  

El muestreo para conocer la velocidad1166 se hizo el 10 de abril de 2008 en la hora 
valle de 10:00 a 11:00 a.m., se tomaron velocidades de punto reales en ambos 
sentidos en tramos cercanos y anteriores a la intersección, con el objetivo de 
conocer el nivel de servicio (NS) prestado por los dos accesos principales (Este y 
Oeste), y compararlos con el nivel de servicio alcanzado en el interior de la 
intersección. 

El propósito de tomar velocidades en una hora valle es encontrar una velocidad a 
flujo libre que no necesite ser corregida por ancho de carril, despeje lateral, número 
de carriles y por densidad de accesos. 

Para el acceso Oeste, los resultados de la toma de velocidades a flujo vehicular 
menor a 1400 Veh/h se resumen a continuación: 

 

TTaabbllaa  1111..  VVeelloocciiddaaddeess  yy  ffrreeccuueenncciiaass  eenn  eell  sseennttiiddoo  OOeessttee  --  EEssttee  

Para el estudio de nivel de servicio prestado por la intersección se Necesita la 
Velocidad a Flujo Libre FFS (<1400Veh/h), que puede ser obtenida como el Percentil 
85 (P85) de la tabla de frecuencias anterior, ilustrado en la siguiente gráfica: 

 

                                          

1166 Anexo E - Velocidad de Punto. 

31,80 ‐ 38,10 34,95 8 5,00% 8 5,00%
38,10 ‐ 44,40 41,25 18 11,25% 26 16,25%

44,40 ‐ 50,70 47,55 33 20,63% 59 36,88%
50,70 ‐ 57,00 53,85 40 25,00% 99 61,88%
57,00 ‐ 63,30 60,15 31 19,38% 130 81,25%
63,30 ‐ 69,60 66,45 11 6,88% 141 88,13%
69,60 ‐ 75,90 72,75 14 8,75% 155 96,88%
75,90 ‐ 82,20 79,05 2 1,25% 157 98,13%
82,20 ‐ 88,50 85,35 2 1,25% 159 99,38%

88,50 ‐ 94,80 91,65 1 0,63% 160 100,00%
160 100%Totales

f i % f iacum % acum.
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Según la tabla 21-11 del HCM (valores de equivalencia para Vehículos pesados en 
pendiente), para una pendiente mayor al 6% y para una longitud del tramo menor a 
6,4 Km se tiene un valor de equivalencia de vehículos pesados (Ec) de 1,5. 

⋅ Factor de equivalencia vehículos pesados (fvp): 

௩݂௣ ൌ
1

1 ൅ ܲܿ כ ሺܿܧ െ 1ሻ ൌ
1

1 ൅ 0,14 כ ሺ1,5 െ 1ሻ ൌ 0,9346 

⋅ Flujo máximo de servicio ideal FMIDEAL:  

Para este acceso se asumió un factor de corrección por tipo de conductor (fc) de 1 
que significa conductores habituales. 

ூ஽ா஺௅ܯܨ ൌ
ܦܯܪܸ

ܲܪܨ כ ܰ כ ௏݂௉ כ ௖݂
ൌ

726
0,9553 כ 2 כ 0,9346 כ 1 ൌ 407  ݈݃݅ ݄݁ݒ ൗ݈݅ݎݎܽܿ ݄  

⋅ Nivel de servicio Acceso Oeste:  

Según la gráfica 21-3 del HCM, el nivel de servicio prestado por el acceso es A: 
Flujo Libre. 

 

FFiigguurraa  1133..  NNiivveell  ddee  sseerrvviicciioo  pprreessttaaddoo  ppoorr  eell  AAcccceessoo  OOeessttee  
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33..22..44..33..  NNiivveell  ddee  sseerrvviicciioo  vvííaa  mmuullttiiccaarrrriill  AAcccceessoo  EEssttee  

⋅ Velocidad a Flujo Libre: FFS = BFFS = 60 Km/h 

⋅ Pendiente Tramo: 6,8% 

⋅ Equivalente vehículos pesados (Ec): 1,5 

Para obtener el valor equivalente de vehículos pesados, que depende del porcentaje 
de Buses y de Camiones, se utilizó la información del Anexo A: Aforos Vehiculares, 
haciendo un promedio de los tres días aforados. Los datos promedio de volúmenes 
vehiculares para cada acceso se pueden encontrar en el Anexo F. 

 

TTaabbllaa  1144..  VVoollúúmmeenneess  vveehhiiccuullaarreess  eenn  llaa  hhoorraa  ppiiccoo  aacccceessoo  EEssttee..  

Según la tabla 21-11 del HCM (valores de equivalencia para Vehículos pesados en 
pendiente), para una pendiente mayor al 6% y para una longitud del tramo menor a 
6,4 Km se tiene un valor de equivalencia de vehículos pesados (Ec) de 1,5. 

⋅ Factor de equivalencia vehículos pesados (fvp): 

௩݂௣ ൌ
1

1 ൅ ܲܿ כ ሺܿܧ െ 1ሻ ൌ
1

1 ൅ 0,10 כ ሺ1,5 െ 1ሻ ൌ 0,9524 

⋅ Flujo máximo de servicio ideal FMIDEAL:  

⋅ Para este acceso se asumió un factor de corrección por tipo de conductor (fc) 
de 1 que significa conductores habituales. 

ூ஽ா஺௅ܯܨ ൌ
ܦܯܪܸ

ܲܪܨ כ ܰ כ ௏݂௉ כ ௖݂
ൌ

1104
0,9079 כ 2 כ 0,9524 כ 1 ൌ 638  ݈݃݅ ݄݁ݒ ൗ݈݅ݎݎܽܿ ݄  

⋅ Nivel de servicio Acceso Oeste:  

Según la gráfica 21-3 del HCM, el nivel de servicio prestado por el acceso es B: 
Flujo estable. 

Q15

256 224 88% 30 12% 2 1% 32 13%

304 276 91% 27 9% 1 0% 28 9%

267 239 90% 24 9% 4 1% 28 10%

277 254 92% 21 8% 2 1% 23 8%

993 90% 102 9% 9 1% 111 10%

VHMD QMAX FHP

1104 304 0,9079

PC

TOTAL ACCESO ESTE

A B C
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FFiigguurraa  1144..  NNiivveell  ddee  sseerrvviicciioo  pprreessttaaddoo  ppoorr  eell  AAcccceessoo  EEssttee  

 

33..22..44..44..  NNiivveell  ddee  sseerrvviicciioo  áárreeaa  ddee  eennttrreeccrruuzzaammiieennttoo  AAcccceessoo  OOeessttee  

Con el objetivo de confirmar que el nivel de servicio que tiene el acceso Oeste en el 
segmento de vía multicarril anterior a la intersección es  afectado y disminuye en el 
tramo donde se desarrolla la intersección, se hace el análisis de áreas de 
entrecruzamiento en esta zona para sacar conclusiones sustentadas en el método 
de análisis de capacidad del HCM. 

La zona de entrecruzamiento del acceso oeste tiene una configuración Tipo A donde 
cada vehículo que cruza necesita hacer mínimo un cambio de carril, la zona de 
entrecruzamiento es de 21,3m, tal como se muestra en la figura: 
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FFiigguurraa  1155..  ÁÁrreeaa  ddee  eennttrreeccrruuzzaammiieennttoo  ppaarraa  eevvaalluuaarr  NNiivveell  ddee  SSeerrvviicciioo  ddeell  AAcccceessoo  
OOeessttee..  

⋅ Volúmenes ramales: Los volúmenes de cada ramal fueron sacados del F y 
según la nomenclatura planteada en la figura son los siguientes: 

AC: Contiene NN = 2 veh/h 

AD: Contiene NE + EE = 47 + 22 = 69 veh/h 

BC: Contiene ON + OO = 88 + 13 = 101 veh/h 

BD: Contiene OE =  625 veh/h 

⋅ Los datos de velocidad libre, factor hora pico, porcentaje de buses y 
camiones y tipo de conductor son los propios del acceso, en este caso: 

Velocidad a Flujo Libre: FFS = BFFS = 63 Km/h   

Factor Hora Pico: FHP = 0,9553 

Porcentaje de Buses y Camiones: Pc = 14% 

Tipo de conductor: fc = habitual = 1 
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⋅ El sitio de la intersección es el punto más bajo del sector, donde confluyen 
las pendientes del acceso Oeste y Este formando una batea, es por esto al 
terreno del área de trenzado lo podemos considerar llano. 

⋅ Según la tabla 21-8 del HCM (valores de equivalencia para Vehículos pesados 
en segmentos genéricos), para un terreno llano se tiene un valor de 
equivalencia de vehículos pesados (EC=ET) de 1,5.  

⋅ Factor de equivalencia vehículos pesados (fvp): 

௩݂௣ ൌ
1

1 ൅ ܲܿ כ ሺܿܧ െ 1ሻ ൌ
1

1 ൅ 0,14 כ ሺ1,5 െ 1ሻ ൌ 0,9346 

 

⋅ Flujo máximo de servicio ideal ramales FMIDEAL:  

ூ஽ா஺௅ACܯܨ ൌ
ܦܯܪܸ

ܲܪܨ כ ௏݂௉ כ ௖݂
ൌ

2
0,9553 כ 0,9346 כ 1 ൌ 2 veh lig / h  

ூ஽ா஺௅ADܯܨ ൌ
ܦܯܪܸ

ܲܪܨ כ ௏݂௉ כ ௖݂
ൌ

69
0,9553 כ 0,9346 כ 1 ൌ 77 veh lig / h 

ூ஽ா஺௅BCܯܨ ൌ
ܦܯܪܸ

ܲܪܨ כ ௏݂௉ כ ௖݂
ൌ

101
0,9553 כ 0,9346 כ 1 ൌ 113 veh lig / h 

ூ஽ா஺௅BDܯܨ ൌ
ܦܯܪܸ

ܲܪܨ כ ௏݂௉ כ ௖݂
ൌ

625
0,9553 כ 0,9346 כ 1 ൌ 700 veh lig / h 

⋅ Volumen de trenzado VW:  

ௐܸ ൌ BC ൅ AD ൌ 113 ൅ 77 ൌ 190 veh lig / h 

⋅ Volumen de no trenzado VNW:  

ேܸௐ ൌ AC ൅ BD ൌ 2 ൅ 700 ൌ 702 veh lig / h 

⋅ Volumen total área de trenzado V:  

V ൌ VW ൅ VNW ൌ 190 ൅ 702 ൌ 892 veh lig / h 

⋅ Relación volumen de trenzado y total VR:  

VR ൌ VW/V ൌ 190/892 ൌ 0,213 

⋅ Relación menor flujo y volumen trenzado R:  
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R ൌ FMIDEAL/V୵ ൌ 2/190 ൌ 0,0105 

⋅ Intensidad de trenzado para cálculo de velocidades Wi: 

En la tabla 24-6 del HCM, encontramos las constantes para tránsito 
no restringido en maniobras de trenzado y no trenzado, según el tipo 
de configuración. 

Para configuración Tipo A, en maniobras de trenzado se tiene: 

a=0,15  b=2,2  c=0.97  d=0,80 

Para configuración Tipo A y maniobras de no trenzado se tiene: 

a=0,0035  b=4,0  c=1,30  d=0,75 

WW ൌ
a כ ሺ1 ൅ VRሻୠ כ ቀVNቁ

ୡ

ሺ3,28 כ Lሻୢ ൌ
0,15 כ ሺ1 ൅ 0,213ሻଶ,ଶ כ ቀ8922 ቁ

଴,ଽ଻

ሺ3,28 כ 21,3ሻ଴,଼଴ ൌ 2,85 

WNW ൌ
a כ ሺ1 ൅ VRሻୠ כ ቀVNቁ

ୡ

ሺ3,28 כ Lሻୢ ൌ
0,0035 כ ሺ1 ൅ 0,213ሻସ,଴ כ ቀ8922 ቁ

ଵ,ଷ଴

ሺ3,28 כ 21,3ሻ଴,଻ହ ൌ 0,87 

 

⋅ Velocidad de trenzado y de no trenzado Si: 

SW ൌ 24 ൅
FFS െ 16
1 ൅Ww ൌ 24 ൅

63 െ 16
1 ൅ 2,85 ൌ 36,21 ݇݉ / ݄ 

SNW ൌ 24 ൅
FFS െ 16
1 ൅WNW

ൌ 24 ൅
63 െ 16
1 ൅ 0,87 ൌ 49,13 ݇݉ / ݄ 

⋅ Chequeo No carriles necesarios para hacer operación de entrecruzamiento 
Nw: 

En la tabla 24-7 del HCM, encontramos el criterio para hallar el 
número de carriles que se necesitan para hacer el entrecruzamiento y 
al compararlos con el número de carriles máximo para el tipo de 
configuración de trenzado observamos si las maniobras están o no 
restringidas. En el primer caso, aceptamos la velocidad encontrada 
anteriormente y podemos buscar el nivel de servicio prestado; en el 
segundo, cuando el número de carriles necesarios supera el máximo 
permitido, se debe calcular de nuevo la velocidad de trenzado. 

Para la configuración de área de trenzado Tipo A el número de carriles 
necesarios para realizar la maniobra según la tabla 24-7 del HCM es: 
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ܰௐ ൌ
1,21ሺܰሻܸܴ଴,ହ଻ଵܮ଴,ଶଷସ

ܵௐ଴,ସଷ଼ ൌ
1,21 כ 2 כ 0,213଴,ହ଻ଵ כ 21,3଴,ଶଷସ

36,21଴,ସଷ଼ ൌ 0,43 

ܰௐ ൏ 1,4, SE CUMPLE LA CONDICIÓN DE NO RESTRINGIDA1177 

⋅ Velocidad general del área de trenzado S: 

S ൌ
V

ቀVWSW
ቁ ൅ ቀVNWSNW

ቁ
ൌ

892

ቀ 19036,21ቁ ൅ ቀ 70249,13ቁ
ൌ 45,66 ݇݉ / ݄ 

⋅ Densidad del área de trenzado k: 

k ൌ
ቀVNቁ
S ൌ

ቀ8922 ቁ
45,66 ൌ  ݈݅ݎݎܽܿ / ݉݇ / ݈݃݅ ݄݁ݒ 10

⋅ Nivel de servicio NS: 

Según la tabla 24-2 del HCM el nivel de servicio prestado para una densidad de 10 
veh lig / km / carril es B, flujo estable. 

Esto significa que el nivel de servicio prestado por el área de entrecruzamiento 
presente en el acceso Oeste es suficiente y corresponde con el nivel de servicio 
prestado por el tramo de Vía Multicarril analizado anteriormente. El descenso del 
nivel de servicio Clase A de la Avenida Kevin ángel Mejía al Nivel de Servicio Clase B 
del área de entrecruzamiento es natural y no representa traumatismos mayores en 
el flujo de vehículos que circulan en el sentido Oeste - Este. 

33..22..44..55..  NNiivveell  ddee  sseerrvviicciioo  áárreeaa  ddee  eennttrreeccrruuzzaammiieennttoo  AAcccceessoo  EEssttee  

El acceso Este presenta dos zonas de entrecruzamiento de configuración Tipo C 
donde una de las maniobras de trenzado puede realizarse sin cambiar de carril pero 
las otras requieren dos o más cambios. La primera zona de entrecruzamiento tiene 
una longitud de 19,6m y con ella se comenzará el análisis ya que dirige el nivel de 
servicio de la zona. 

                                          

1177 Anexo G - Tablas manual de capacidad TRB. 
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FFiigguurraa  1166..  ÁÁrreeaa  ddee  eennttrreeccrruuzzaammiieennttoo  ppaarraa  eevvaalluuaarr  NNiivveell  ddee  SSeerrvviicciioo  ddeell  AAcccceessoo  
EEssttee..  

⋅ Volúmenes ramales entrecruzamiento 1: Los volúmenes de cada ramal 
fueron sacados del F y según la nomenclatura planteada en la figura son los 
siguientes: 

AC: Contiene OO = 13 veh/h 

AD: Contiene ON + NN = 88 + 2 = 90 veh/h 

BC: Contiene EO + EE = 1020 + 22 =  1042 veh/h 

BD: Contiene EN = 62 veh/h 

⋅ Los datos de velocidad libre, factor hora pico, porcentaje de buses y 
camiones y tipo de conductor son los propios del acceso, en este caso: 

Velocidad a Flujo Libre: FFS = BFFS = 60 Km/h   

Factor Hora Pico: FHP = 0,9079 

Porcentaje de Buses y Camiones: Pc = 10% 

Tipo de conductor: fc = habitual = 1 

⋅ Según la tabla 21-8 del HCM (valores de equivalencia para Vehículos pesados 
en segmentos genéricos), para un terreno llano se tiene un valor de 
equivalencia de vehículos pesados (EC=ET) de 1,5.  

⋅ Factor de equivalencia vehículos pesados (fvp): 
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௩݂௣ ൌ
1

1 ൅ ܲܿ כ ሺܿܧ െ 1ሻ ൌ
1

1 ൅ 0,10 כ ሺ1,5 െ 1ሻ ൌ 0,9524 

⋅ Flujo máximo de servicio ideal ramales FMIDEAL:  

ூ஽ா஺௅ACܯܨ ൌ
ܦܯܪܸ

ܲܪܨ כ ௏݂௉ כ ௖݂
ൌ

13
0,9079 כ 0,9524 כ 1 ൌ 15 veh lig / h  

ூ஽ா஺௅ADܯܨ ൌ
ܦܯܪܸ

ܲܪܨ כ ௏݂௉ כ ௖݂
ൌ

90
0,9079 כ 0,9524 כ 1 ൌ 104 veh lig / h 

ூ஽ா஺௅BCܯܨ ൌ
ܦܯܪܸ

ܲܪܨ כ ௏݂௉ כ ௖݂
ൌ

1042
0,9079 כ 0,9524 כ 1 ൌ 1205 veh lig / h 

ூ஽ா஺௅BDܯܨ ൌ
ܦܯܪܸ

ܲܪܨ כ ௏݂௉ כ ௖݂
ൌ

62
0,9079 כ 0,9524 כ 1 ൌ 72 veh lig / h 

⋅ Volumen de trenzado VW:  

ௐܸ ൌ BC ൅ AD ൌ 1205 ൅ 104 ൌ 1309 veh lig / h 

⋅ Volumen de no trenzado VNW:  

ேܸௐ ൌ AC ൅ BD ൌ 15 ൅ 72 ൌ 87 veh lig / h 

⋅ Volumen total área de trenzado V:  

V ൌ VW ൅ VNW ൌ 1309 ൅ 87 ൌ 1396 veh lig / h 

⋅ Relación volumen de trenzado y total VR:  

VR ൌ VW/V ൌ 1309/1396 ൌ 0,938 

⋅ Relación menor flujo y volumen trenzado R:  

R ൌ FMIDEAL/V୵ ൌ 15/1309 ൌ 1,146 

⋅ Intensidad de trenzado para cálculo de velocidades Wi: 

En la tabla 24-6 del HCM, encontramos las constantes para tránsito 
no restringido en maniobras de trenzado y no trenzado, según el tipo 
de configuración. 

Para configuración Tipo C, en maniobras de trenzado se tiene: 

a=0,08  b=2,3  c=0.80  d=0,60 
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Para configuración Tipo A y maniobras de no trenzado se tiene: 

a=0,002  b=6,0  c=1,10  d=0,60 

WW ൌ
a כ ሺ1 ൅ VRሻୠ כ ቀVNቁ

ୡ

ሺ3,28 כ Lሻୢ ൌ
0,08 כ ሺ1 ൅ 0,938ሻଶ,ଷ כ ቀ13962 ቁ

଴,଼଴

ሺ3,28 כ 19,6ሻ଴,଺଴ ൌ 5,68 

WNW ൌ
a כ ሺ1 ൅ VRሻୠ כ ቀVNቁ

ୡ

ሺ3,28 כ Lሻୢ ൌ
0,002 כ ሺ1 ൅ 0,938ሻ଺,଴ כ ቀ13962 ቁ

ଵ,ଵ଴

ሺ3,28 כ 19,6ሻ଴,଺଴ ൌ 11,71 

⋅ Velocidad de trenzado y de no trenzado Si: 

SW ൌ 24 ൅
FFS െ 16
1 ൅Ww ൌ 24 ൅

63 െ 16
1 ൅ 5,68 ൌ 31,04 ݇݉ / ݄ 

SNW ൌ 24 ൅
FFS െ 16
1 ൅WNW

ൌ 24 ൅
63 െ 16
1 ൅ 11,71 ൌ 27,70 ݇݉ / ݄ 

⋅ Chequeo No carriles necesarios para hacer operación de entrecruzamiento 
Nw: 

En la tabla 24-7 del HCM, encontramos el criterio para hallar el 
número de carriles que se necesitan para hacer el entrecruzamiento y 
al compararlos con el número de carriles máximo para el tipo de 
configuración de trenzado observamos si las maniobras están o no 
restringidas. En el primer caso aceptamos la velocidad encontrada 
anteriormente y podemos buscar el nivel de servicio prestado, en el 
segundo, cuando el número de carriles necesarios supera el máximo 
permitido, se debe calcular de nuevo la velocidad de trenzado. 

Para la configuración de área de trenzado Tipo C el número de carriles 
necesarios para realizar la maniobra según la tabla 24-7 del HCM es: 

ܰௐ ൌ ܰ כ ሺ0,761 ൅ 0,047ܸܴ െ ܮ0,00036 െ 0,0031ሺܵேௐ െ ܵௐሻ 

ܰௐ ൌ 2 כ ሺ0,761 ൅ 0,047 כ 0,938 െ 0,00036 כ 19,6 െ 0,0031ሺ27,7 െ 31,04ሻ 

ܰௐ ൌ 2,4 ൏ 3,0 SE CUMPLE LA CONDICIÓN DE NO RESTRINGIDA1188 

⋅ Velocidad general del área de trenzado S: 

                                          

1188 Anexo G - Tablas manual de capacidad TRB. 
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S ൌ
V

ቀVWSW
ቁ ൅ ቀVNWSNW

ቁ
ൌ

1396

ቀ130931,04ቁ ൅ ቀ 87
27,70ቁ

ൌ 30,81 ݇݉ / ݄ 

⋅ Densidad del área de trenzado k: 

k ൌ
ቀVNቁ
S ൌ

ቀ13962 ቁ
30,81 ൌ  ݈݅ݎݎܽܿ / ݉݇ / ݈݃݅ ݄݁ݒ 23

⋅ Nivel de servicio NS: 

Según la tabla 24-2 del HCM el nivel de servicio prestado para una densidad de 23 
veh lig / km / carril es E, flujo a capacidad. 

Esto significa que la presencia del primer área de trenzado en la Avenida Kevin 
Ángel Mejía en el sentido Este - Oeste, la cual lleva un nivel de servicio estable 
(Clase B), representa una disminución de la calidad del flujo vehicular 
configurándose en un nivel de servicio a capacidad donde el tráfico es forzado. 

La presencia de la segunda zona de entrecruzamiento disminuye aun más el flujo 
vehicular de la Avenida y contribuye a la formación de conflictos de tránsito en el 
área que restringen la libre circulación. 

 

FFiigguurraa  1177..  NNiivveelleess  ddee  sseerrvviicciioo  AAvveenniiddaa  KKeevviinn  ÁÁnnggeell  MMeejjííaa  --  SSeeccttoorr  IInntteerrsseecccciióónn  
NNeeiirraa..  
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33..33..  SSOOLLUUCCIIOONNEESS  IINNMMEEDDIIAATTAASS  

Como se mostró en el diagnóstico de la intersección actual, la configuración del 
intercambio actual rompe con la capacidad y nivel de servicio propia de la Avenida 
Kevin Ángel Mejía.  

En un sistema urbano la capacidad está determinada por las intersecciones, es por 
esto que para garantizar un flujo vehicular adecuado, se debe propender por 
mejorar este punto crítico y así mejorar la capacidad de todo el sector.  

Ya se analizó el cruce según las condiciones geométricas y de tránsito actuales, y se 
pudo concluir que la intersección no funciona dentro de las siguientes 
configuraciones: 

⋅ A prioridad: El cruce de la Avenida Kevin Ángel Mejía - Salida Neira trabajaba 
a prioridad con señales de pare hasta el año 2007 y venía trabajando mal 
hasta que se construye lo que es hoy la intersección y estamos analizando. 

⋅ Canalizada: Como intersección canalizada, a prioridad, la configuración 
actual no abarca el volumen de tránsito y le da tratamiento deficiente a las 
zonas de espera para hacer los cruces generando colas y congestión. 

⋅ Glorieta: Las condiciones geométricas actuales tienen semejanza con un 
intercambio tipo glorieta pero al analizar se encuentra que las dimensiones 
de sus accesos y sus zonas de entrecruzamiento no brindan la capacidad 
necesaria para soportar el tráfico existente. 

El paso a seguir es analizar si las condiciones de tráfico y espacio permiten adaptar 
un sistema de semaforización eficiente. 

33..33..11..  SSeemmaaffoorriizzaacciióónn                                                                                                                                                                                                                                      

La programación de los tiempos de semáforo que se muestra, se hizo utilizando el 
método de Webster1199. 

Los volúmenes horarios de diseño fueron considerados en la misma Hora Pico de 
entrada en la mañana (periodo comprendido entre las 7:00 y las 8:00 a.m.), que 
registra el volumen más alto del día con 1969 vehículos mixtos2200, con una 
composición de tránsito en cada uno de sus accesos como se muestra a 
continuación: 

                                          

1199 VALENCIA ALAIX, VÍCTOR GABRIEL. Principios sobre semáforos 

2200 Anexo B - Volúmenes intersección. 
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TTaabbllaa  1155..  DDaattooss  iinniicciiaalleess  pprrooggrraammaacciióónn  ddee  sseemmááffoorrooss  

Uno de los factores que llevan a hacer cuidadoso el análisis del tráfico en este 
intercambio, es la presencia de retornos provenientes de cada uno de los tres 
accesos que utilizan el área central de la configuración actual. Estos volúmenes 
tienen una presencia importante, sobre todo, en los accesos Este y Oeste, donde 
existen rutas de buses urbanos que utilizan este espacio y gran cantidad de 
vehículos ligeros haciendo esta maniobra de retorno respectivamente. 

Para no cancelar los retornos en cada uno de los tres accesos, después de analizar 
varias alternativas, se concluye que la mejor solución es utilizar fases de semáforo 
independientes para cada acceso, así se generan menores conflictos de 
convergencias y confluencias en las fases de paso. 

 

FFiigguurraa  1188..  DDeetteerrmmiinnaacciióónn  ddee  llaass  ffaasseess  ddee  sseemmááffoorroo  

33..33..11..11..  DDeetteerrmmiinnaacciióónn  ddee  fflluujjooss  ddee  ssaattuurraacciióónn  ((SSii))  

Cómo los anchos de calzada (w) se encuentran entre los 5,5 y 18,3 metros de 
ancho, el flujo de saturación base (S) se obtiene aplicando la siguiente fórmula:  

 
ܵ ൌ  ݓ525

Las pendientes fueron tomadas como el desnivel de dos puntos, uno de ellos en la 
línea de detención, y el otro a 60 metros atrás. Este fue el primer factor de 
corrección, teniendo en cuenta que todos los accesos llegan a la intersección en 
descenso y que según Webster se aumenta 3% por cada 1% de descenso. 

ACCESO
ANCHO 

CALZADA 
(m)

PENDIENTE 
(%) AUTOS (%)

BUSES    
(%)

CAMIONES  
(%)

GIRO A LA 
DERECHA 
(veh/h)

VEHICULOS 
DE FRENTE 

(veh/h)

GIRO A LA 
IZQUIERDA 

(veh/h)

OESTE 7,00 1,5% 86,0% 12,0% 2,0% 0 625 101

ESTE 7,00 2,5% 90,0% 9,0% 1,0% 62 1020 22

NORTE 5,60 0,1% 83,0% 10,0% 6,0% 90 0 49

FASE A FASE B FASE C
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Las condiciones del sitio (estado de vía y cantidad de peatones) fueron consideradas 
como promedio, para este caso el factor de corrección es 1.  

 

TTaabbllaa  1166..  CCoorrrreecccciióónn  fflluujjooss  ddee  ssaattuurraacciióónn  ppoorr  ppeennddiieennttee  

33..33..11..22..  DDeetteerrmmiinnaacciióónn  ddee  fflluujjooss  ((QQii))  eenn  aacccceessoo  OOeessttee  

Los factores para corrección vehicular del método de Webster son 2,25 para buses y 
2,5 para camiones. 

 

 

33..33..11..33..  DDeetteerrmmiinnaacciióónn  ddeell  ffaaccttoorr  ddee  ccaarrggaa  ((yy))  

 

 

33..33..11..44..  DDeetteerrmmiinnaacciióónn  ddeell  ttiieemmppoo  ppeerrddiiddoo  ttoottaall  ((LL))  

FASE
A
B
C

FLUJO DE SATURACIÓN CORRECCIÓN FLUJO DE SATURACIÓN 

2940
3675
3675

100,2%
107,5%
104,5%

2945
3951
3840

ACCESO

101+262+363

726x(0,86x1 + 0,12x2,25 + 0,02x2,5)

POR COMPOSICIÓN VEHICULAR

1261 ADE/h1118x(0,90x1 + 0,09x2,25 + 0,01x2,5)

POR GIROS A LA DERECHA

POR COMPOSICIÓN VEHICULAR

726

857

veh/h

ADE/h

CORRECCIÓN Q

POR GIROS A LA DERECHA

146 veh/h49+(90–(0,10x139))x1,25+0,10x139 

POR COMPOSICIÓN VEHICULAR

176 ADE/h146x(0,83x1 + 0,10x2,25 + 0,06x2,5)

POR GIROS A LA DERECHA

1118 veh/h22+1020+(62–(0,10x552))x1,25+0,10
x552 

NORTE

ESTE

OESTE

ESQUEMA

FASE ACCESO Q (ADE/h) S (ADE/h) y
A OESTE 857 3840 0,22
B ESTE 1261 3951 0,32
C NORTE 176 2945 0,06

0,60Factor de carga de la intersección



44 

 

ܮ ൌ ෍ ߶ߣ ൌ ෍ሺܫ ൅ ଵߣ െ ଶሻథߣ

ଷ

థୀଵ

ଷ

థୀଵ

 

 

λφ = tiempo perdido en cada fase φ. 

λ1 = tiempo perdido en el arranque del verde - 3,5 seg (E. Maestra) 

λ2 = tiempo ganado en el amarillo - 1,5 seg (E. Maestra) 

I = AM + RR = amarillo + todo rojo. 

ܯܣ ൌ ܴܶ ൅ ௩
ଶௗାଶ௚௣

                ܴܴ ൌ ௗ௜ା௟௜
௩௜

൅ ௗ೔శభ
௩೔శభ

 

Siendo: 

TR: tiempo de reacción   1 seg 

v=velocidad de entrada  16,67 m/seg (Este) - 17,5 (Oeste)2211 

d=desaceleración vehicular  2,5m/seg2 

g=gravedad    9,8m7seg2 

p=pendiente     0,07(Este) - 0,06(Oeste) - 0,016(Norte) 

li=Longitud vehículo    5,0 m 

 

di=Distancia desde la línea de detención del movimiento que pierde el derecho de 
paso (i) hasta el punto de conflicto con el movimiento que gana el derecho de paso 
(i+1). 

di+1=Distancia desde la línea de detención del movimiento que gana el derecho de 
paso (i+1) hasta el punto de conflicto con el movimiento que pierde el derecho de 
paso (i). 

vi+1=velocidad de la corriente vehicular del movimiento que gana el derecho de paso 
(i+1).  

                                          

2211 Anexo E - Velocidad de punto. 
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TTaabbllaa  1177..  VVaarriiaabblleess  ppaarraa  ccáállccuulloo  ddeemmoorraass  eenn  ccaaddaa  ffaassee  ddee  sseemmááffoorroo  

 

TTaabbllaa  1188..  ccaallccuulloo  ddeell  ttiieemmppoo  ppeerrddiiddoo  ttoottaall  LL  

 

33..33..11..55..  CCáállccuulloo  ddeell  CCiicclloo  OOppttiimmoo  ((CCoo))  

݋ܥ ൌ
1,5 כ ܮ ൅ 5
1 െ ܻ ൌ

1,5 כ 32 ൅ 5
1 െ 0,60 ൌ  ݏ݋݀݊ݑ݃݁ݏ 132,5

La duración del ciclo óptimo supera el máximo permitido de 120 segundos. 

Deben hacerse mejoramientos en la intersección para reducir este ciclo óptimo, o 
sea, modificaciones geométricas como en el ancho de la calzada, radios de giro, 
pendientes longitudinales, etc. o cambios en la demanda de tránsito como 
desviación del mismo por rutas alternas de menor grado de ocupación, desestimular 
el uso del automóvil y/o promover el de transporte público. 

De acuerdo a la disposición topográfica del sitio, a la singularidad de la vía al 
municipio de Neira y a la baja densidad de vías alternas en este sector, no es 
posible desviar el tráfico para descargar la intersección, en consecuencia,  
solamente resta proponer una solución con condiciones geométricas que favorezcan 
la capacidad y permitan a los conductores y peatones tener una circulación continua 
y sin demoras. 

33..33..22..  MMeejjoorraammiieennttoo  CCoonnddiicciioonneess  ggeeoommééttrriiccaass  

Para mejorar geométricamente la intersección existente, deben hacerse grandes 
cambios en la disposición de los ramales que atienden los flujos vehiculares. No 
basta con la ampliación de las calzadas o el mejoramiento de los accesos, debe 
hacerse una reconfiguración completa de la intersección ya que las condiciones 
actuales son muy precarias.  

FASE
ACCESO CON 
DERECHO DE 

PASO

C

B

A

NORTE

ESTE

OESTE

vi (m/s) vi+1 (m/s) di (m) di+1 (m)

5,845 6,125 52 21

15

5,25 5,845 38 13

6,125 5,25 36

AM RR I λ1 λ2 λφ L
(s) (s) (s) (s) (s) (s) (s)

12,00

FASE

2,10 6,67 8,77 3,9 1,5

32,00

3,9 1,5 11,00C 2,05

2,12 4,16

6,35

6,28 3,9 1,5 9,00

8,39

B

A
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44..  AANNÁÁLLIISSIISS  CCOONNDDIICCIIÓÓNN  FFUUTTUURRAA  DDEE  LLAA  IINNTTEERRSSEECCCCIIÓÓNN  

 

44..11..  PPRROOYYEECCCCIIOONNEESS  DDEELL  TTRRÁÁNNSSIITTOO  

Para hacer las proyecciones de tránsito en el tiempo, se utilizaron los datos del 
Instituto Nacional de Vías en su cartilla de “Volúmenes de Tránsito 2006 
complementándolos con una base de datos también del INVIAS de conteos de 
tránsito desde el año 1970. 

El tránsito que circula entre Manizales y Neira guarda una estrecha relación con la 
motivación laboral, y el tránsito bidireccional que circula por la estación nacional de 
Conteo se comporta como un porcentaje del tránsito que sale y entra a Manizales, el 
porcentaje restante es el absorbido por los destinos rurales intermedios como son 
las veredas de Corinto, Alto Bonito, Santa Rita, Maracas Pueblo Hondo y Guacaica. 
El tránsito desviado hacia San Félix y/o Marulanda también representa un 
aminoramiento del volumen total. 

Para proyectar el tránsito actual, obtenido en aforos vehiculares en horas pico, se 
empleó la información disponible en el informe de tránsito del Plan de Movilidad 
para la ciudad de Manizales2222, usando los datos de la estación maestra de la 
intersección localizada sobre la Avenida Kevin Ángel por Av. al Guamo para 
encontrar al factor de expansión para llevar los aforos vehiculares a valores 
continuos entre las 6:30 hasta las 20:30, y posteriormente utilizando los factores de 
expansión de 14 horas para 24 horas en las estaciones maestras del mismo estudio 
para obtener valores de Tránsito Promedio Diario, TPD. 

Para determinar la variación horaria del tránsito, se expresaron los volúmenes en 
vehículos equivalentes, utilizando los factores utilizados por la Universidad Nacional 
de Colombia: 

AUTOS: 1  BUSES: 2  CAMIONES: 2,5 

La composición del tránsito para esta proyección, resulta de los valores promedio de 
los datos logrados mediante aforos. 

                                          

2222 ALCALDÍA DE MANIZALES. Plan de movilidad para el municipio de Manizales, Universidad 

Nacional de Colombia, Manizales, 2005 
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De la primera expansión obtenemos un volumen en vehículos equivalentes entre las 
6:30 y las 20:30; utilizando los factores para vehículos pesados mencionados 
anteriormente, obtenemos el volumen en vehículos mixtos para el mismo periodo. 
Finalmente, al aplicarle el factor de expansión de 14 a 24 horas, tenemos un dato 
de Volumen Diario que es un promedio de los aforos realizados en los días 26, 27 y 
28 de marzo de 2008. 

 

44..11..11..  VVoollúúmmeenneess  ddee  ttrráánnssiittoo  AAcccceessoo  ddee  rreeffeerreenncciiaa  ((NNeeiirraa))  

Del Anexo A Aforos vehiculares, se obtiene el volumen que circula por el acceso 
Norte: Neira. Este volumen involucra los movimientos ON, EN, NO, NE Y NN y su 
valor representa un porcentaje del volumen total manejado por la intersección, con 
base en la cual serán hechas las proyecciones de tránsito para 15 años y 25 años. 

 

TTaabbllaa  2200..  RReellaacciióónn  VVoollúúmmeenneess  AAcccceessoo  NNeeiirraa  //  iinntteerrsseecccciióónn  

44..11..22..  PPrrooyyeecccciioonneess  EEssttaacciióónn  ddee  ccoonntteeoo  IINNVVIIAASS  NNoo..  444488  MMaanniizzaalleess  --  NNeeiirraa  

Las proyecciones fueron hechas con base en la información histórica de los conteos 
de tránsito en las Estaciones de Conteo Nacionales pertenecientes al Instituto 
Nacional de Vías. Las base de datos utilizada2244 contiene información continua desde 
el año de 1970 hasta el 2002, para complementar la información se usaron los 
datos de las cartillas “volúmenes de tránsito” de los años 2004 y 2006. 

Los datos de la serie histórica se pueden consultar en el Anexo I - Proyecciones de 
tránsito.  

                                          

2244 Volúmenes de tránsito desde 1970. INVIAS, Seccional Caldas. 

VOLUMEN TOTAL PROYECTADO 24 HORAS TPD 20.944
VOLUMEN 6:30 ‐ 20:30 VEHÍCULOS MIXTOS 19.270

VOLUMEN 6:30 ‐ 20:30 VEHÍCULOS EQUIVALENTES  22.299
PORCENTAJE DE AUTOMOVILES 85,45%

PORCENTAJE DE BUSES 12,21%
PORCENTAJE DE CAMIONES 2,34%

MOV VOL HP DIA 1 VOL HP DIA 2 VOL HP DIA 3 PROMEDIO

2 - ON 714 652 561 642

5 - EN 357 388 381 375

7 - NO 593 720 579 631

8 - NE 384 546 380 437

9 - NN 12 2 4 6

2091

12338

16,95%

20.944

3.550

VOLUMEN HORAS PICO ACCESO NEIRA (vehiculos mixtos)

VOLUMEN HORAS PICO INTERSECCIÓN (vehiculos mixtos)

RELACIÓN VOLÚMEN ACCESO NEIRA Vs INTERSECCIÓN

VOLUMEN DIARIO PROYECTADO INTERSECCIÓN

VOLUMEN DIARIO PROYECTADO ACCESO NEIRA (16,95%)
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44..11..33..  PPrrooyyeecccciióónn  ddeell  ttrráánnssiittoo  eenn  llaa  iinntteerrsseecccciióónn  SSaalliiddaa  aa  NNeeiirraa  

Según la Tabla 20, para el año 2008 el Tránsito Promedio Diario del Acceso Norte de 
la intersección (Salida a Neira), tienen un valor de 3550 Vehículos Mixtos. Al 
comparar este valor con la proyección del TPDS de la estación de conteo Manizales - 
Neira se tiene un factor de expansión de 0,49, con el que puedo convertir los TPDS’s 
de la estación de Conteo del INVIAS a TPD en los diferentes accesos de la 
intersección, guardando la misma relación entre cada uno de ellos con el Acceso 
Norte. 

 

FFiigguurraa  2222..  TTrráánnssiittoo  PPrroommeeddiioo  DDiiaarriioo  AAcccceessoo  NNoorrttee  

En la tabla anterior se observa una desviación del tráfico durante el recorrido de la 
vía a Neira del 48,9% que representa un porcentaje alto de vehículos que no tienen 
como destino final la cabecera Municipal, sino destinos intermedios como se 
mencionó al comienzo de este nivel temático. 

Para considerar la evolución del POT de Manizales en el mejoramiento de la red vial 
municipal, se utilizó un factor de Atracción del Tránsito en el 2009 del 5% (179 
veh/día). Esto supone el desarrollo del proyecto de conexión de la Avenida Kevin 
Ángel Mejía con el Centro de la ciudad mediante las avenidas Sesquicentenario y 
Colón. 

Los valores de tránsito para el año de diseño (2024 y 2034) en cada uno de los 
accesos, fueron adjudicados dándoles un aumento proporcional al crecimiento del 
acceso Norte: 

- 14,0 % para el año 2024 
- 18,3 % para el año 2034 

Para los cálculos de capacidad en las soluciones planteadas, también fueron usados 
los factores de corrección por tipo de vehículo usados en el Plan de Movilidad para la 
ciudad de Manizales. (A=1, B=2, C=2,5).  

AÑO
TPDS Estación de 
Conteo (veh mix)

FACTOR DE 
EXPANSIÓN

TPD Acceso Norte 
(veh mix)

 Atracción del 
tránsito

TPD Acceso Norte 
(veh mix)

DESVIACIÓN TRÁFICO 
INTERSECCIÓN ‐ NEIRA

2008 1736 3550 0% 3550

2009 1747 3572 3751

2024 1891 3867 4046

2034 1966 4020 4199

2,04 48,9%
5% TDP2009
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FFiigguurraa  2233..    VVoolluummeenn  HHoorraarriioo  MMááxxiimmaa  DDeemmaannddaa  ((VVeehh  mmiixxttooss//hh))  eenn  HHPP..  AAññoo  22002244  
yy  22003344..    
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FFiigguurraa  2244..  VVoolluummeenn  HHoorraarriioo  MMááxxiimmaa  DDeemmaannddaa  ((vveehh  eeqquuiivvaalleenntteess  AADDEE//hh))  eenn  HHPP..  
AAññoo  22002244  yy  22003344..    
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FFiigguurraa  2255..  TTrráánnssiittoo  PPrroommeeddiioo  DDiiaarriioo  22002244  yy  22003344  ((VVeehh  mmiixxttooss//ddiiaa))  

 

   




